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(54) ACC-Fahrspurpradiktionsbreitenadaption abhangig von Navigationssystemdaten und 
Objektdaten 



(57) Vorrbhtung und Verfahren zur Erfassung von 
vor einem Fahrzeug befindlichen Hindernissen durch 
Adaption der pradizierten Fahrspurbreite in AbhSngig- 
keit von Navigationssystemdaten und/oder Objektda- 
ten. Kann beispieisweise auf Einspurigkett der StraBe 
geschlossen werden, erfolgt elne Aufweitung der pradi- 
zierten Fahrspurbreite, die in Abh&ngigkeft von ver- 



schiedenen Situationen und Faktoren ein- oderbeidsei- 
tig zuruckgenommen werden kann. Hierdurch wird das 
Fahrzeugverhalten im Rahmen eines Fahrgeschwindig- 
keitsregelsystems wie ACC (Automatic Cruise Control) 
Oder eines Systems zur Abstands- oder Kollisionswar- 
nung objektiv und subjektiv verbessert. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung und ein 
Verlahren zur Erfassung von vor einem Fahrzeug be- 
findlichen Hindernissen im Rahmen eines Fahrge- 
schwindigkeitsregelsystems wie ACC (Automatic Crui- 
se Control) Oder eines Systems zur Abstands- oder Kol- 
lisionswarnung in Fahrzeugen. 

[0002] Heutige ACC Systeme oder Systeme zur Ab- 
stands- oder Kollisionswarnung auf bewegte vorausfah- 
rende StraBenverkehrsteilnehmer bestehen minde- 
stens aus einem Sensierungssystem fur vorausfahren- 
de Objekte, z.B. Radar oder Lidar, und einer Funktion 
"Spurpradiktion", die versucht die eigene Fahrspur der 
naheren Zukunft in Form eines Fahrkorridors vorauszu- 
berechnen. Dieser kann eine teste oderuber derti Ab- 
stand variable Breite aufweisen, die jedoch in der Regel 
fest def iniert ist. 

[0003] Ein solches Hindemiserfassungssystem ist 
beispielsweise aus der DE-A-44 23 966 bekannt. Es 
nutzt Sensoren wie z. B. Abtastlaserradare, urn Hinder- 
nisse auf der vorausgehenden Bewegungsbahn zu er- 
f assen und /u uberprufen. Die so ermittelte relative Ge- 
schwindigkoi: dcs Hindernisses in Bezug auf das gere- 
gelte Fahr/ejg (dynamische Relativitat) sowie die Po- 
sition der Fahr/euge zueinander dient der Ermittlung 
der Relevant fir das Hindernis. Abhangig von der Ein- 
stufung des Hindernisses kann die Antriebssteuerung 
geeignetdurchgefuhrt werden. DieBestimmungder Re- 
ievanz erfoigt weiterhin entsprechend den moglichen 
vorausgehenden Bewegungsbahnzonen des Fahr- 
zeugs. Die Bestrrnmung fur Hindernrsse auBerhalb der 
vorangehenaen Bahn. auf der sich das Fahrzeug be- 
wegl, wird ausgeschlossen. 

[0004] Das Vorausberechnen der eigenen Fahrspur 
oder Bewegungsbahn der naheren Zukunft in Form ei- 
nes Fahrkorridors wird auch als Spurpr&diktion bezeich- 
net. Hierbei werden, wie in EP-A-0 849 109 beschrie- 
ben, verschiedene Radgeschwindigkeiten sowie die 
Gierrate des Fahrzeugs bestimmt und daraus der kiinf- 
tige Fahrkorridor berechnet. 

[0005] Die EP-A-11 08 603 beaufschlagt die Radge- 
schwindigkeiten eines Fahrzeuges zur Berechnung des 
Fahrkorridors mit einem veranderlichen Reif enkorrek- 
turfaktor. 

In DE-C-196 37 245 wird beschrieben, daB bei einem 
beabsichtigten oderbeginnenden Spurwechsel des ge- 
regelten Fahrzeugs eine einseitige Erweiterung des be- 
rucksichtigten Fahrkorridors um den benachbarten 
Fahrstreifen in Richtung des Spurwechsels erfoigt. 
EP-A-0 934 846 beschreibt ein Verfahren, bei dem die 
definierte Fahrspurbreite in Abhangigkeit von den Quer- 
geschindigkeiten der erfaBten Objekte in derselben 
oder in benachbarten Fahrspuren verringert oder ver- 
groBertwird. 

DE-A-100 04 526 beschreibt ein Verfahren, bei dem ei- 
ne Abstandsregelung in Abhangigkeit von der befahre- 
nen StraBe erfoigt. Hierbei wird der Fahrschlauch fur ein 
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Befahren einer mehrspurigen StraBe mit einer geringe- 
ren Breite versehen, als es fur eine einspurige StraBe 
der Fall ist. 

DE-A-196 38 511 beschreibt ein Langsfuhrungssystem 
5 bei dem der StraBenveriauf vor dem eigenen Fahrzeug 
mit Hilfe eines Navigationssystems erfaBt wird. 
[0006] Da ein Objekt fur eine Regelung oder Warnung 
als relevant angesehen wird, wenn es innerhalb der pra- 
dizierten Fahrspur erkannt wird, bestimmt die Breite der 
10 Fahrspur im jeweiligen Abstand eines sensorisch ge- 
messenen Objektes maBgeblbh das funktionale Ver- 
halten eines ACC- oder Warnsystems gegenuber dem 
Benutzer, da sie bestimmt, wie fruh ein seitlich herein- 
kommendes Objekt als relevant erkannt wird oder wie 
15 lange ein seitlich herauswanderndes fur relevant gehal- 
ten wird. Dabei werden u. a. auch die Haufigkeit von 
fSlschlichen Reaktionen auf Objekte in benachbarten 
Fahrspuren genauso wie der subjektive Eindruck bzgl. 
der Detektionsstabilitat stark beeinfluBt. 
20 [0007] Der f este Breitenverlauf der pradizierten Fahr- 
spur stellteinen KompromiBuberalleinderNutzungals 
relevant erkannten Sltuationen, StraBentypen und Cha- 
rakteristiken dar. So ist die Fahrspurpradiktion insbe- 
sondere auf mehrspurigen StraBen so schmal anzule- 
2$ gen, daB eine verlaBliche Separation von der Nachbar- 
spur erretcht wird. Dies fuhrt z. B. auf kurvigen Land- 
straBen, deren Kurvenverlauf vorab nicht bekannt ist, 
zu einem fruhzeitigen Herauswandern von Objekten 
aus der Spurpradiktion, so daB dlese vom Sensierungs- 
30 system verloren werden. 

[0008] Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe 
zugrunde, ein Verfahren und eine Vorrichtung bereitzu- 
stellen, mit dem bzw. mit der das Fahrzeugverhalten im 
Rahmen eines Fahrgeschwindigkeitsregelsystems wie 
35 ACC (Automatic Cruise Control) oder eines Systems zur 
Abstands- oder Kollisionswamung objektiv und subjek- 
tiv verbessert wird. 

[0009] Diese Aufgabe wird mit den Merkmalen der 
Patentanspruche gelost. Die Erfindung geht von dem 

40 Grundgedanken aus, daB die pradizierte Fahrspurbreite 
in Abhangigkeit von StraBen klassifizierungsinformatio- 
nen adaptiert werden kann. So kann die Fahrspurpra- 
diktion auf einspurigen StraBen auf einen Einspurmo- 
dus geschaltet werden. Im Einspurmodus kann die pra- 

45 dizierte Fahrspurbreite fur den Zweck der Relevanzbe- 
wertung fahrender (in der eigenen Richtung mrtbeweg- 
ter) Ziele deutlich aufgeweitet werden kann, da die Ge- 
fahr der Fe hi interpretation von Nachbarspurzielen aus- 
geschlossen ist, da keine Nachbarspuren existieren. 

50 Generell und insbesondere auf kurvigen Streckenab- 
schnitten kann dabei ohne genaue Kenntnis des weite- 
ren Streckenverlaufs, z. B. solange noch keine ausrei- 
: chend prazisen Navigationsdaten vorliegen, eine deut- 
liche Verbesserung der Objektstabilitat erreicht und ein 

55 fruhes Verlieren von Zielen in Kurven vermieden wer- 
den. 

[0010] Hierzu wird auf Basis mindestens eines Indi- 
kators auf die Anzahl der Fahrspuren geschiossen. Als 
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Indikator konnen hierbei StraBenkiasslfizterungsihteK 
mationen zur jeweils befahrenen StraBe dieaen, die er- 
nem Navigationssystem und/oder sonst einer Daten- 
bank entnommen werden. Aus diesen laBt sich die An- 
zahl der Spuren direkt ablesen Oder Indirekt ableiten, z. 
B. aus der Angabe des StraBentyps. Alternativ Oder zu- 
satzlich konnen weitere Indikatoren zum RuckschluB 
auf Einspurigkeit herangezogen werden, wie Umge- 
bungsinformationen oder Objektdaten, z.B. die gesetz- 
lich zulassige Hochstgeschwindigkeit, Ortschaftsanga- 
ben (auBerhalb, innerhalb geschlossener Ortschaft) 
oder Fahrbahn informationen. Wird aufgrund dieser In- 
dikatoren auf die Einspurigkeit der befahrenen StraBe 
geschlossen, so kann die Fahrspurpradiktion auf einen 
Einspurmodus geschaltet werden, bei dem die pradi- 
zierte Fahrspurbreite deutlich aufgeweitet wird. 
[0011] 1st ein vorausfahrendes Fahrzeug jedoch im 
Begriff abzubiegen, so bewirkt die Spurverbreiterung 
ein ubertrieben langes Detektieren des eigentlich aus 
der eigenen Spur herausfahrenden Fahrzeugs. Um 
dem entgegenzuwirken, kann die Breitenvergr6Berung 
der Fahrspur im Einspurmodus einseitig oder beidseitig 
auf das ursprungliche MaB oder sogar darunter zuruck- 
genommen werden. Dies erfolgt z. B< dann, wenn ein 
Fahrzeug, dessen Position relativ zum eigenen Fahr- 
zeug bekannt ist, das wiederum uber ein Navigations- 
system seine Absolutposition relativ zu einem Strecken- 
verlauf kennt, im Bereich einer Abzweigung oder einer 
Abbiegespur bzw. Kreuzung jeweils nach links oder 
rechts erkannt wird. Durch die Zurucknahme der Brei- 
tenvergroBerungbefindetsich das Fahrzeug auf der Ab- 
biegespur nicht mehr innerhalb der pradizierten Spur- 
welte. Eine Bestimmung dieses Fahrzeuges als Hinder- 
nis wird verhindert und ein schnelleres Loslassen des 
nicht relevanten Hindernisses wird bewirkt. 
Damit jedoch bei Freifahrt, das heiBt, in der eigenen 
Fahrspur wurde kein Objekt erfaBt, fruhzeitig ein seitlich 
hereinkommendes Objekt erkannt wird, kann die oben 
beschriebene Breitenverschmalerung unter der Bedin- 
gung aktrviert werden, daB aktuell ein vorausfahrendes 
Objekt erkannt wurde. Dadurch wird gewahrleistet, daB 
ein auf die eigene Fahrspur einfahrendes und damit re- 
levantes Fahrzeug fruhzeitig als solches erkannt und 
dementsprechend be rucks ichtigt wird. 
[0012] Die Breitenverschmalerung kann in Abhangig- 
keit von einer aktuellen und/oder pradizierten vorauslie- 
genden Kurvigkeit der StraBe deaktrviert werden. Vor- 
zugsweise kann die Spurverbreiterung einseitig in Rich- 
tung des Kurvenverlaufs eingeschaltet werden. Somit 
wird auf besonders kurvigen Streckenabschnltten er- 
reicht, dass sich ein vorausfahrendes Fahrzeug, auch 
in einer Kurve, innerhalb der pradizierten (erwerterten) 
Fahrspurbreite befindet. Ein Verlust des Ziels wird damit 
verhindert. 

[0013] Durch die erfindungsgemaBe Spurbreiten ad- 
aption wird die vom Fahrer subjektiv erlebte Detektions- 
sicherheit auf einspurigen StraBen erh6ht und der Wir- 
kungsbereich von Warnalgorithmen erweitert. In beiden 



Fallen mussen keine Nachteile, wie sie sich z. B. bei 
einer pauschalen LandstraBenspurverbreiterung erge- 
ben wiirden, in Kauf genommen werden. 
[0014] In einer bevorzugten Ausfuhrungsforrn der 

5 vorliegenden Erflndung wird zwischen verschledenen 
Modi der pradizierten Fahrspurbreite gewechselt. Hier- 
bei beschreibt ein Modus 1 die pradizierte Standard 
Fahrspurbreite, ein Modus 3 eine Aufweitung und ein 
Modus 2 eine Verringerung der pradizierten Fahrspur- 

10 weite gegenuberderjeweiligen Ausgangssituation. Mo- 
di 2 und 3 konnen sowohl beidseitig (2a, 3a) oder aber 
auch einseitig links (2b, 3b) oder nur rechts (2c, 3c) ak- 
tiviert werden. 

[0015] in einer bevorzugten Ausfuhrungsforrn wird 

*5 die Ahzahl der Fahrspuren der befahrenen StraBe aus 
Navigationssystemdaten und/oder Datenbankinforma- 
tionen herausgelesen. Ebenso konnen weitere Informa- 
tionen, wie z. B. der StraBentyp, als indikatoren fur die 
Anzahl der Fahrspuren dienen, und so auf Basis der In- 

20 dikatoren auf die Anzahl der Fahrspuren geschlossen 
werden. Die benotigten Informationen und Daten kon- 
nen wahrend der Fahrt online an das Fahrzeug ubermit- 
telt werden und/oder sich auf einem Datentrager im 
Fahrzeug befinden. Weitere Informationen, die als Indi- 

25 kator fur eine Anzahl der Fahrspuren dienen, konnen 
uber geeignete Vorrichtungen aufgenommen und aus- 
gewertet werden. So konnen Umgebungsinformationen 
und/oder Objektdaten, wie z. B. zulassige Hochstge- 
schwindigkeiten , Ortschaftsangaben Oder Fahrbahnda- 

30 ten wie Fahrbahnbreite oder Fahrbahnmarkierung, uber 
geeignete Vorrichtungen Oder Sensoren aufgenom- 
men, verwertet und als Indikatoren fur die Anzahl der 
Fahrspuren verwendet werden. 

[0016] Die Erfindung kann im Rahmen eines Fahrge- 
35 schwindigkeitsregelsystems wie beispieisweise eines 
ACC-Systems (Automatic Cruise Control System) oder 
Systems zur Abstands- oder Koilisionswarnung in Fahr- 
zeugen zum Einsatz kommen. Sie erweitert den Wir- 
kungsbereich von Warnalgorithmen und erhoht die vom 
to Fahrer subjektiv erlebte Detektionsstabilitat. 
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Verfahren zur Erfassung von vor einem Fahrzeug 
befindlichen Hindemissen, bei dem die pradizierte 
Fahrspurbreite in Abhangigkeit von StraBenklassi- 
fizierungsinformationen, der Anzahl der Fahrspu- 
ren und/oder der Kurvigkeit ver&ndert wird, 
dadurch gekennzeichnet, daB 
im Bereich von Kreuzungen, Abzweigungen oder 
Abbiegespuren die pradizierte Fahrspurbreite ein- 
seitig und/oder beidseitig verSndert wird. 



55 2. Verfahren nach Anspruch 1 , wobei zwischen ver- 
schiedenen Modi der Veranderung der prfidizierten 
Fahrspurbreite gewechselt werden kann. 
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3. Verfahren nach Anspruch 2, wobei ein Modus 1 die 
Standard pridizierte Spurbreite, ein Modus 2 eine 
beidseltige (2a) Oder einseitige (2b, 2c) Veninge- 
rung der pradizierten Spurweite und ein Modus 3 
elne beidseltige (3a) oder einseitige (3b, 3c) Aut- 5 
weitung der pr&dizierten Fahrspurbreite gegenuber 
der jeweiligen Ausgangssituation beschreibt. 

4. Verfahren nach Anspruch 3, wobei bei einspuriger 
Fahrbahn Modus 3 gewahlt wird. 10 

5. Verfahren nach Anspruch 3 oder 4, wobei im Be- 
reich vor Kreuzungen, Abzweigungen und/oder Ab- 
biegespuren abhangig von der jeweiligen Aus- 
gangssituation die pradizierte Fahrspurweite ein- 15 
seitig oder beidseitig verringert wird, vorzugsweise 
aus dem Modus 3a in den Modus 3b oder 3c und 
aus dem Modus 1 oder dem Modus 3a, 3b oder 3c 

in den Modus 2a, 2b oder 2c. 

6. Verfahren nach einem der Anspruche 3 bis 5, wobei 
im Bereich nach Kreuzungen, Abzweigungen und/ 
oder Abbiegespuren abhangig von der jeweiligen 
Ausgangssituation die pradizierte Fahrspurweite 
einseitig oder beidseitig aufgeweitet wird, vorzugs- 25 
weise aus dem Modus 3b oder 3c in den Modus 3a 
und aus dem Modus 2a, 2b oder 2c in den Modus 

1 oder in den Modus 3a, 3b, oder 3c. 

7. Verfahren nach Anspruch 3 oder 5, wobei der Mo- 30 
dus 2 unter der Bedingung aktiviert wird, daf3 ein 
vorausfahrendes Objekt erkannt wurde. 

8. Verfahren nach einem der Anspruche 3 bis 7, wobei 
Modus 3 abhangig von einer aktuellen und/oder 35 
pradizierten bestimmten Kurvigkeit der StraBe de- 
aktiviert wind. 

9. Verfahren nach Anspruche 1 bis 8, wobei auf Basis 
mindestens eines Indikators auf die Anzahl der 40 
Fahrspuren geschlossen wird. 

10. Verfahren nach Anspruch 9, wobei Navigationssy- 
stemdaten und/oder Datenbankinformationen Indi- 
katoren fur die Anzahl der Fahrspuren slnd. 45 

11. Verfahren nach Anspruch 9 oder 10, wobei Umge- 
bungsinformationen und/oder Objektdaten, wie z. 
B. zul§ssige Hochstgeschwindigkeiten, Ortschafts- 
angaben oder Fahrbahndaten Indikatoren fur die so 
Anzahl der Fahrspuren slnd. 

12. Einsatz eines Verfahrens nach einem der Anspru- 
che 1 bis 11 im Rahmen eines Fahrgeschwindig- 
keitsregelsystems wie ACC (Automatic Cruise Con- ss 
trol) oder eines Systems zur Abstands- oder Kolli- 
sionswarnung in Fahrzeugen. 
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13. Vorrichtung zur Erfassung von vor einem Fahrzeug 
befindlichen Hindemissen mit einem System zur 
Veranderung der pradizierten Fahrspurbreite in Ab- 
h&ngigkeit von Stra&enklassifiziemngsinformatio- 
nen, der Anzahl der Fahrspuren und/oder der Kur- 
vigkeit, 

dadurch gekennzeichnet, daB 

im Bereich von Kreuzungen, Abzweigungen oder 
Abbiegespuren die pradizierte Fahrspurbreite ein- 
seitig und/oder beidseitig veranderbar ist. . 

14. Vorrichtung nach Anspruch 13 mit einer Einrichtung 
zum Wechsel verschiedener Modi der Veranderung 
der pradizierten Fahrspurbreite. 

15. Vorrichtung nach Anspruch 14, wobei ein Modus 1 
die Standard pradizierte Spurbreite, ein Modus 2 ei- 
ne beidseitige (2a) oder einseitige (2b, 2c) Verrin- 
gerung der pradizierten Spurweite und ein Modus 
3 eine beidseitige (3a) oder einseitige (3b, 3c) Auf- 
wertung der pradizierten Fahrspurbreite gegenuber 
der jeweiligen Ausgangssituation beschreibt. 

16. Vorrichtung nach Anspruch 15 mit einer Einrichtung 
zur Wahl von Modus 3 bei einspuriger Fahrbahn. 

17. Vorrichtung nach Anspruch 15 oder 16 mit einer 
Einrichtung zur einseitigen oder beidseitigen Ver- 
ringerung der pradizierten Fahrspurbreite im Be- 
reich vor Kreuzungen, Abzweigungen und/oder Ab- 
biegespuren, vorzugsweise aus dem Modus 3a in 
den Modus 3b oder 3c und aus dem Modus 1 oder 
dem Modus 3a, 3b oder 3c In den Modus 2a, 2b 
oder 2c. 

18. Vorrichtung nach einem der Anspruche 15 bis 17 
mit einer Einrichtung zur einseitigen oder beidseiti- 
gen Verringerung der pradizierten Fahrspurbreite 
im Bereich nach Kreuzungen, Abzweigungen und/ 
oder Abbiegespuren, vorzugsweise aus dem Mo- 
dus 3b oder 3c in den Modus 3a und aus dem Mo- 
dus 2a, 2b oder 2c in den Modus 1 oder in den Mo- 
dus 3a, 3b oder 3c. 

19. Vorrichtung nach Anspruch 15 Oder 17 mit einer 
Einrichtung zur Aktivierung von Modus 2 unter der 
Bedingung des Erkennens eines vorausfahrenden 
Fahrzeugs. 

20. Vorrichtung nach einem der Anspruche 15 bis 19 
mit einer Einrichtung zur Verwendung von Modus 3 
abhfinglg von einer aktuellen und/oder prfidizierten 
bestimmten Kurvigkeit der StraBe. 

21. Vorrichtung nach einem der Anspruche 13 bis 20 
mit einer Einrichtung mit der auf Basis mindestens 
eines Indikators auf die Anzahl der Fahrspuren 
schlieBbar ist. 
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22. Vorrichtung nach Ahspruch21 miteinerEinrichtung 
zur Aufnahme yon Navigationssystemdaten und/ 
Oder Datenbankinformationen als Indikatoren fur 
die Anzahl der Fahrspuren. 

23. Vorrichtung nach Anspruch 21 Oder 22 mit einer 
Ei nrichtung zur Aufnahme von Umgebungsinforma- 
tionen und/oder Objektdaten, wie z. B. zulassigen 
Hochstgeschwindigkeiten, Ortschaftsangaben 
Oder Fahrbahndaten als Indikatoren fur die Anzahl 10 . 
der Fahrspuren. 

24. Einsatz einer Vorrichtung nach einem der Anspru- 
che 13 bis 23 im Rahmen eines Fahrgeschwindig- 
keitsregelsystems wie ACC (Automatic Cruise Con- 15 
trol) oder eines Systems zur Abstands- Oder Kolli- 
sioriswarnung in Faihrzeugen. 

25. Einsatz einer Vorrichtung nach einem der Ansprti- 
che 13 bis 24 Im Rahmen eines Verfahrens nach 20 
einem der Anspriiche 1 bis 12. 
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